esp@cenet document view Page 1 of 2 




Car seat has head rest mounted on back rest which has fixed rear section and 
pivoted front section whose slope is adjusted by Bowden cable system, signal 
being sent which swivels it large angle in event of crash 



Patent number: 
Publication date: 
Inventor: 
Applicant: 
Classification: 

- international: 

- european: 

Application number: 
Priority number(s): 



DE1 0041 528 
2002-03-07 

MALSCH HEIKO [DE]; FISCHER HARALD [DE] 
LEAR CORP GMBH & CO KG [DE] 

B60N2/48; B60N2/02; B60R16/02 

B60N2/42D2R; B60N2/48C3; B60N2/48C4; B60N2/48W; 
B60N2/66 

DE20001041528 20000824 
DE20001041528 20000824 



Abstract of DE1 0041 528 

The car seat has a head rest (7) mounted on 
the back rest (3). This has a fixed rear section 
(9 ) and a front section (13) mounted on a 
pivot (1 5) at its upper end. The slope of this 
can be adjusted by a Bowden cable system 
(17, 21) in response to a signal and, in the 
event of a crash, a signal is sent which swivels 
through a large angle. 
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@ Fahrzeugsitz 

® Fahrzeugsitz (1), insbesondere fur einen Personenkraft- 
wagen, mit einer Ruckenlehne (3) und einer an deren obe- 
rem Ende angeordneten Kopfstutze (7), die ein im wesent- 
Mchen starr in der Ruckenlehne gehaltertes Kopfstutzen- 
Hinterteil (9) und ein um eine im wesentlichen horizontate 
Drehachse (15), insbesondere am oberen Ende des Kopf- 
stutze n- Hi ntertei Is, schwenkbares Kopfstutzen-Vorderteil 
(13) aufweist, mit mindestens einer Antriebseinrichtung 
(17, 19, 21) zum Nach-Vorn-Schwenken des Kopfstutzen- 
Vorderteils um die Drehachse um einen grofcen Winkelbe- 
trag im Ansprechen auf ein einen Fahrzeugaufprall kenn- 
zeichnendes erstes Steuersignal und um einstellbare 
Winkelbetrage im Ansprechen auf ein eine gewunschte 
Kopfstiitzenneigung kennzeichnendes zweites Steuersi- 
gnal zur Neigungsverstellung. 
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Beschreibung 



[0001] Die Erfindung betriffr. einen Fahrzeugsitz nach 
dem Oberbegriff des Anspruchs 1 . 

[0002] Seit Jahrzehnten wird der Erhdhung der passiven 
Sicherheit bei der Konstruktion von Kraftfahrzeugen, insbe- 
sondere Person en kraft wagen, groBtes Augenmerk ge- 
schenkt. Neben Bemiihungen zur Optimierung der gesamten 
Fahrzeugstruktur zur Verbesserung des Crashverhaltens 
iniLtels CAD-Techniken stehen dabei MaBnahmen zur Erho- 
hung der Insassensicherheit im Innenraum im Vordergrund. 
Ein Ergebnis dieser Entwicklung sind aufwendige und 
durchaus wirkungs voile Ruckhaltesysteme mit verschieden- 
artigen Airbags und Gurtstraffern. 

[0003] Ein weiteres, wenn auch in der Offentlichkeit we- 
niger beachtetes Ergebnis der Bemiihungen um eine beziig- 
lich der Insassensicherheit optimierte Innenraumgestaltung 
sind Losungen zur Optimierung der Position von Teilen der 
Sitzkonstruktion, insbesondere des Kopfstutzenteils, bei ei- 
nem Front- oder Heckaufprall. Eine in der Praxis einge- 
fuhrte Losung dieser Art. stellt das "Pro-Tech" System nach 
der EP 0 627 340 A 1 dar. 

[0004] Bei dem herkommlichen System wird bei einem 
Heckaufprall das Kopfstutzenteil zum Kopf des Fahrers hin 
verschwenkt, um dem gefiirchteten "Whiplash" (Schleuder- 
trauma) entgegenzuwirken. 

[0005] Die Kopfstiitzenverstellung wird dort iiber eine 
durch den Korper des Fahrers beaufschlagte Druckplatte in 
der Ruckenlehne iiber einen komplizierten und kostspieli- 
gen Hebelmechanismus bewirkt. 

[0006] Kopfstutzen, zumindest der Vordersitze, sind dabei 
hohen vers tellbar ausgefuhrt, um Fahrzeuginsassen mit un- 
terschiedlicher KorpergroBe jeweils eine optimal positio- 
nierte Anlageflache fur den Hinterkopf bei einem Frontauf- 
prall zu bieten. Daneben stellt die Hohen verstellbarkeit auch 
ein Komfortelement dar, denn viele Fahrer bevorzugen auch 
beim normalen Fahren eine Korperhaltung mit an die Kopf- 
stutze angelehntem Hinterkopf, Bei hochpreisigen Pkw wer- 
den in jungster Zeit auch elektrisch hohenverstellbare Kopf- 
stutzen angeboten. 

[0007] Bei Pkw der Oberklasse und oberen Mittelklasse 
haben sich in den letzten Jahren - zumindest als Sonderaus- 
stattung - auch Kopfstutzen mit verstellbarer Neigung eta- 
bliert. Diese erbringen eine weitere Verbesserung der Ein- 
stellbarkeit der Kopfstutze auf die Anatomie und bevorzugte 
Korperhaltung des Fahrzeuginsassen. Die Neigungsverstel- 
lung erfolgt bei den bekannten Anordnungen manuell. 
[0008] Insgesamt haben Fahrzeugsitze mit hohen- und 
neigungsverstellbaren Kopfstutzen - insbesondere solche 
mit elektrischer Hohenverstellung - eine aufwendige Kon- 
struktion und sind daher kostspielig, ohne bereits alien Si- 
cherheitsanforderungen und Komfortanspriichen geniigen 
zu konnen. Insbesondere ist eine Neigungsverstellung wah- 
rend der Fahrt - wenn uberhaupt - nur auf umstandliche 
Weise moglich. 

[0009] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, 
einen hinsichtlich der Funktion und Konstruktion der Kopf- 
stutze verbesserten Fahrzeugsitz anzugeben, der sich durch 
einen einfachen Aufbau bei zuverlassiger Funktion und ein- 
fache Bedienbarkeit auszeichnet. 

[0010] Diese Aufgabe wird durch einen Fahrzeugsitz mit 
den Merkmalen des Anspruchs 1 gelost. 
[0011] Die Erfindung schlieBt den grundlegenden Gedan- 
ken ein, eine als solche bekannte zweiteilige Kopfstutze mit 
einem schwenkbaren Vorderteil mit einer geeigneten An- 
triebseinrichtung zum Nach- Vorn-Schwenken im Falle eines 
Fahrzeugaufpralls zu versehen und einen Fahrzeugsitz mit 
dieser kombinierten Anordnung auszuriisten. Weiterhin 



schlieBt sie den wesentlichen Gedanken ein, eine nicht-ma- 
nuclle Neigungsverstellung in zwcckmaBigcr Weise auf der 
Grundlage des zweiteiligen Kopfstiitzenaufbaus zu realisie- 
ren. Eine derartige Kopfstutze eignet sich zur Ausriistung 
5 mit einer motorischen oder hydraulischen Antriebseinrich- 
tung besonders, weil das starre Kopfstiitzen-Hinterteil in 
giinstiger Weise eine Abstiitzflache nicht. nur fur die eigent- 
liche Verstellung, sondem auch bei Beaufschlagung des 
Kopfstutzen- Vorderteiies (und damit des Antriebes) mit ei- 

10 nem hohen Impuls infolge eines Fahrzeugaufpralls bietet. 
[0012] In einer konstruktiv besonders sinnreich realisier- 
baren Ausfuhrung ist ein mechanischer Aktuator bzw. Steu- 
ersignalgeber vorgesehen, der die einem Fahrzeuginsassen 
bei dem Fahrzeugaufprall erteilte Beschleunigung erfaBt 

15 und hieraus das Steuersignal bzw. zugleich die Antriebskraft 
zum Antrieb des Kopfstutzen- Vorderteils ableitet. Im ein- 
fachsten Fall weist dieser mechariische Geber eine in der 
Ruckenlehne angeordnete und gegeniiber einem im wesent- 
lichen starren Ruckenlehnenrahmen mit einer Bewegungs- 

20 komponente in Fahrtrichtung bewegbare Druckplatte auf. 
[0013] Eine aus derzeitiger Sicht bevorzugte Ausfuhrung 
schlieBt jedoch die Erkenntnis ein, daB der als "Antriebs- 
quelle" nutzbar Korper des Fahrzeuginsassen, der bei einem 
Aufprall eine Beschleunigung erfahrt und eine Kraft auf den 

25 Fahrzeugsitz, insbesondere die Ruckenlehne, ausiibt, die 
Ruckenlehne zwar mit einer groBen Kraft beaufschlagt, in 
dieser aber nur eine relativ kleine Wegstrecke zuriicklegen 
kann. Dies ist dadurch bedingt, daB die Raumausnutzung in 
modernen Kraftfahrzeugen auch unter Verzicht auf nicht un- 

30 bedingt benotigte Ruckenlehnen-Bautiefen optimiert wird. 
Der groBte Teil der Bautiefe bzw. Dicke einer Ruckenlehne 
muB dabei fiir Bewegungen des Fahrzeuginsassen in der 
Polsterung bei geringer Andruckkraft - also fur die Gewahr- 
lei stung eines angemessenen Sitzkomforts - zur Verfugung 

35 stehen. 

[0014] Aus dieser Erkenntnis ergibt sich der weitere, fur 
die bevorzugte Ausfuhrung der Erfindung wesentliche Ge- 
danke des Vorsehens einer Antriebs- bzw. Kraftiibertra- 
gungseinrichtung zur Crash- Verstellung, die aus der Ver- 

40 schiebung des Fahrzeuginsassen mit kurzer Wegstrecke (zu 
Lasten der letztlich verfugbaren Antriebskraft) einen ver- 
groBerten Versteilweg gewinnt. Letztlich schlieBt die bevor- 
zugte Ausfuhrung den Gedanken ein, diese grundsatzliche 
Idee durch das Zusammenspiel von primaren und sekunda- 

45 ren Zugelementen zu realisieren, die durch die Verschiebung 
eines beweglichen Korpers (im konkreten Fall des Korpers 
des Fahrzeuginsassen) angetrieben werden, wobei die er- 
wahnte Vertangerung des Verstellweges durch eine zick- 
zack- oder maanderformige Deformation des sekundaren 

50 Zugelementes mittels der primaren Zugeiemente gewonnen 
wird. 

[0015] In einer konkreten Ausgestaltung sind die primaren 
Zugeiemente als quer oder schrag zur Verschiebungsrich- 
tung des Fahrzeuginsassen sowie zur Langsachse des sekun- 

55 daren Zugelementes verlaufende, im wesentlichen undehn- 
bare Drahte bzw. Faden oder Bander ausgebildet. Insbeson- 
dere die zueinander im wesentlichen senkrechte Anordnung 
der Verschiebungsrichtung des Korpers des Fahrzeuginsas- 
sen, der Langsachse des sekundaren Zugelementes und der 

60 Langserstreckungen der primaren Zugeiemente gewahrlei- 
stet eine optimale Kraft- Weg-Umsetzung und damit vorteil- 
hafte Funktionen der Antriebseinrichtung. 
[0016] In einer ersten Ausgestaltung dieser grundsatzlich 
bevorzugten Ausfuhrung umschlingen die als primare Zuge- 

65 lemente dienenden Drahte oder Bander das sekundare Zuge- 
lement und sind mit beiden Enden am Grundkorper - spe- 
zicll am Fahrzeugsitzrahmen - befestigt. Die Befestigung 
bei der Enden erfolgt dabei wahl weise an zueinander eng be- 
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nachbarten oder auch voneinander starker beabstandeten 
Punklen des Grundkorpcrs. In einer hierzu allernalivcn Aus- 
gestalrung sind die Drahte oder Bander mil jeweils einem 
Ende am Grundkbrper befestigt und weisen am freien Ende 
einen Haken oder eine Ose auf, mit dem bzw. mit der sie das 5 
sekundare Zugelement umgreifen. 

[0017] In beiden Ausfuhrungen kann zur Gewahrleistung 
einer ungehinderten Bewegung des Fahrzeuginsassen in der 
Sitzpolsterung ein gewisses Spiel zwischen den jeweiligen 
AngrifTspunkten der primaren Zugelementc und dcrn sekun- 10 
daren Zugelement vorgesehen sein. In einer anderen Va- 
riante ist ein entsprechendes Spiel aber auch bezuglich der 
Verstellwirkung des sekundaren Zugelemenles selbst vorge- 
sehen, und die primaren Zugelemente umschlingen bzw. 
umgreifen das sekundare Zugelement im wesentlichen 15 
spielfrei. 

[0018] In einer anderen Ausfuhrung der Realisierung der 
primaren Zugelemente als Drahte oder Bander sind diese an 
ihrem ersten Ende fest mit dem Grundkbrper und an ihrem 
zweiten Ende fest mit dem sekundaren Zugelement verbun- 20 
den, wobei sie mit diesem insbesondere verschweiBt, (hart- 
)verlbtet oder verpreBt sind. Auch das sekundare Zugele- 
ment ist bevorzugt als im wesentlichen undehnbarer Draht 
oder Faden oder undehnbares Band ausgebildet, wobei fur 
das sekundare Zugelement eine ausgepragte Biegsamkeit 25 
zur hinreichend leichten Ausbildung der Zickzack- oder 
Maanderkonfiguration im Auslosungsfall vorzusehen ist. 
Vorteilhaft ist auch eine Hullc-Kern-Konfiguration in der 
Art eines Bowdenzuges, die bei geeigneter Abstimmung der 
Komponenten besonders reibungsarm arbeiten kann. 30 
[0019] In besonders einfach und kostengiinstig zu realisie- 
renden Ausfuhrungen sind die primaren Zugelemente und/ 
oder das sekundare Zugelement als Metalldrahte, insbeson- 
dere Stahldrahte, Metallbander (speziell Stahlbander) oder 
Faden oder Bander aus mit hochgradig zugfesten Fasern 35 
(Kevlar o. a.) verstarktem Kunststoff ausgefiihrt. 
[0020] In einer altemativen Ausfuhrung sind die primaren 
Zugelemente statt durch eine Vielzahl einzelner Drahte, Fa- 
den oder Bander durch mindestens zwei Flachen-Zugele- 
,mente realisiert, von denen je eines zu beiden Seiten des se- 40 
kundaren Zugelementes angeordnet und an der entsprechen- 
1 den Seite des Grundkorpers (speziell Fahrzeugsitzrahmens) 
befestigt ist. Diese Flachen-Zugelemente sind dann jeweils 
an einer Vielzahl von Punkten am sekundaren Zugelement 
befestigt oder umgreifen dieses mit geeigneten haken- oder 45 
osenformigen Fortsatzen o. a. an einer Vielzahl von Punk- 
ten. 

[0021] Die Angriffspunkte am sekundaren Zugelement 
sind - ebenso wie bei der Ausfuhrung mit einer Vielzahl ein- 
zelner, im wesentlichen linearer Zugelemente - so angeord- 50 
net, daB die primaren Flachen-Zugelemente beidseits des se- 
kundaren Zugelementes in dessen Langsrichtung alternie- 
rend an diesem angreifen, um die erwunschte zickzack- oder 
maanderformige Verformung im Auslosezustand zu reali- 
sieren. In einer leicht herstellbaren, leichten und besonders 55 
vorteilhaft in eine Fahrzeugruckenlehne integrierbaren Aus- 
fuhrung sind die erwahnten Flachen-Zugelemente als im 
wesentlichen undehnbare Gitter, Geflechte oder Gewebe, 
insbesondere aus metall- oder faserverstarkten Kunststoff- 
drahten bzw. -faden oder -bandern ausgebildet. 60 
[0022] Die primaren Zugelemente sind in samtlichen er- 
wahnten Ausfuhrungen zweckmaBigerweise an den einan- 
der gegentiberliegenden Seitenwangen des Fahrzeugsitzes 
befestigt. Die primaren Zugelemente verlaufen in ihrer Aus- 
fiihrung als Drahte, Faden oder Bander also bevorzugt im 65 
wesentlichen horizontal, d. h. parallel zum Fahrzeugboden. 
Das sekundare Zugelement ist hicrbei bevorzugt an einem 
Quertrager in einem unteren oder oberen Endbereich der 
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Ruckenlehne oder einem Quertrager des Sitzteiles des Fahr- 
zeugsitzes befestigt und vcrlauft also in einem annahemd 
der Riickenlehnenneigung entsprechenden Winkel von et.wa 
90° oder weniger gegenuber dem Fahrzeugboden. 
[0023] Zusatzlich oder alternativ hierzu ist zweckmaBi- 
gerweise vorgesehen, daB die primaren Zugelemente und 
das sekundare Zugelement hinter der Riickenlehnenpolste- 
rung des Fahrzeugsitzes angeordnet sind. 
[0024] Alternativ zu dem erwahnten mechanischen Steu- 
crsignalgcber bzw. Aktuator ist zur Steucrung der Antriebs- 
einrichtung fur das Kopfstiitzen-Vorderteil ein elektroni- 
scher Steuersignalgeber einsetzbar, der eine schnelle Anna- 
herung eines anderen Fahrzeuges oder auch eine Annahe- 
rung des Fahrzeuginsassen an die Ruckenlehne des eigenen 
Fahrzeuges erfaBt. 

[0025] Dieser Steuersignalgeber ist mit Auswertungs- 
bzw. Verarbeitungseinrichtungen zur Auswertung des Anna- 
herungs- Signals unter vorbestimmten Weg-Zeit-Kriterien 
ausgerustet und gibt bei Erfiillung dieser Kriterien ein einen 
bevorstehenden oder auch (im Falle der Auswertung der 
Annaherung des Fahrzeuginsassen an die Ruckenlehne) be- 
reits erfolgten Fahrzeugaufprall kennzeichnendes Steuersi- 
gnal aus. Der Sensor ist insbesondere ein Naherungssensor 
auf Ultraschall- oder Radar-Basis, wie er dem Fachmann an 
sich bekannt ist. 

[0026] Die Antriebseinrichtung zur Crash- Verstellung 
weist in einer einfachen und zuverlassig wirksamen Ausfuh- 
rung einen mit dem Kopfstiitzen-Vorderteil verbundenen 
Kraftspeicher auf, insbesondere eine gegen die Ruckenlehne 
oder das Kopfstiitzen-Hinterteil abgestiitzte und gegenuber 
dem Kopfstiitzen-Vorderteil vorgespannte Druckfederein- 
richtung. Dieser Kraftspeicher ist durch das erwahnte Steu- 
ersignal steuerbar bzw. freigebbar. Bei der Ausfuhrung als 
Druckfedereinrichtung ist ihm insbesondere ein iiber das 
Steuersignal betatigtes Entriegelungselement zugeordnet, 
das die Druckfeder zum Nach-Vorn-Schwenken des Kopf- 
stutzen-Vorderteils freigibt. 

[0027] Weiterhin ist der Antriebseinrichtung, speziell dem 
erwahnten Kraftspeicher, zweckmaBigerweise eine Arretie- 
rungseinrichtung und/oder eine Dampfungseinrichtung zu- 
geordnet, die das Zuriickweichen des Kopfstiitzen-Vorder- 
teils unter dem Druck des anprallenden Kopfes des Fahrzeu- 
ginsassen unmittelbar nach dem Nach-Vorn-Schwenken 
verhindert oder doch wesentlich erschwert. Hierdurch wird 
gewahrleistet, daB der Kopf des Fahrzeuginsassen zuverlas- 
sig abgefangen und das gefiirchtete Schleudertrauma infolge 
Uberdehnen der Halswirbelsaule verhindert werden kann. 
[0028] Physiologisch vorteilhaft ist hierbei der Einsatz ei- 
ner Dampfungseinrichtung, die das Zuriickweichen des 
Kopfstiitzen-Vorderteiles nicht vollig verhindert, sondern 
wesentlich dampft bzw. verzogert, und die somit die Wucht 
des Aufpralls des Hinterkopfes auf die Kopfstiitze mindert. 
Vorzugsweise weist diese Dampfungseinrichtung ein - als 
solches bekanntes - hydraulisches oder Reibungs-Damp- 
fungsglied auf. 

[0029] In einer bevorzugten Ausfuhrung ist zur Neigungs- 
verstellung am Kopfstiitzen-Vorderteil ein mit einem Elek- 
tromotor verbundenes aktives Betatigungselement - insbe- 
sondere eine Bowdenzugeinrichtung als Zugelement - ange- 
bracht. Zudem ist zwischen dem Kopfstutzen-Xfcrderteil und 
dem Kopfstiitzen-Hinterteil ein sich gegen letzteres abstiit- 
zendes passives Druckfederelement vorgesehen, welches 
das Kopfstiitzen-Vorderteil nach vorn (also in Richtung auf 
den Hinterkopf des Fahrzeuginsassen) vorspannt. 
[0030] Diese Komponenten wirken in vorteilhafter Weise 
so zusanunen, daB ein prazise vorbestimmbares Anziehen 
des Zugelementes (beispielsweise durch Aufwickeln des 
Bowdenzugdrahtes auf eine mit der Welle des Elektromo- 
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tors starr verbundene Rolle oder Scheibe) das Kopfstiitzen- 
Vordertcil um einen cxakt dosiertcn Winkelbetrag um die 
Drehachse verschwenkt, wobei dieser dann durch die Kraft 
des Druckfederelementes in dieser Winkelsteilung gehalten 
wird. In einfacher und kostengiinstiger Ausfuhrung weist 5 
das Druckfederelement mindestens eine Stahl-Schraubenfe- 
der auf; alternative Realisierungen bestehen in Biegefedern, 
Elastomerblocken o. a. 

[0031] Eine zur vorgenannten Ausfuhrung alternative 
Realisierung der Neigungsverstellung unifaBt ein dem 10 
Kopfstutzen-Vorderteil zugeordnetes aktives Druckelement, 
mit dem das Kopfstutzen-Vorderteil in eine gewunschte 
Winkellage relativ zum Hinterteil gebracht und in dieser 
Lage verriegelt wird. Besonders geeignet ist. hierbei ein 
selbstsperrender Antrieb; altemativ kann einem Antrieb 15 
ohne eigene Selbstsperrwirkung auch eine separate Arretie- 
rungseinrichtung zugeordnet sein. 

[0032] Bevorzugte Ausfiihrungen des aktiven Druckele- 
mentes sind eine Zahnstangen-Ritzel-Einrichtung, bei der 
das Ritzel insbesondere auf der Welle des als Antriebsquelle 20 
dienenden Elektrornotors sitzt, oder die Kolbenstange bzw. 
ein ahnliches bewegliches Element einer Kolben-Zy Under- 
Einrichtung. Die letzterer wird zweckmaBigerweise mittel- 
bar uber eine Hydraulikpumpe elektromotorisch angetrie- 
ben und kann ganz oder zumindest teilweise zwischen dem 25 
Kopfstutzen-Hinterteil und dem Kopfstutzen-Vorderteil an- 
geordnet sein. 

[0033] Im Hinblick auf den ailgemeinen TVend des Einsat- 
zes separater Stellmotoren fiir die verschiedensten Verstell- 
funktionen im Automobilbau wird diese letztgenannte Va- 30 
riante aber eher Sonderanwendungen vorbehalten sein. 
[0034] Der Antriebseinrichtung zur Neigungsverstellung 
ist entweder ein einfacher Betatigungsschalter oder - bevor- 
zugt - eine elektronische Steuereinheit zugeordnet, welche 
insbesondere einen Neigungswinkelspeicher zur Speiche- 35 
rung einer Mehrzahi vorbestimmter Winkelpositionen des 
Kopfstutzen-Vorderteils aufweist. Bei dieser Ausfuhrung 
konnen verschiedene Fahrer auf Knopfdruck ihre optimale, 
vorgespeicherte Winkelposition abrufen. 

[0035] In einer bevorzugten Ausfuhrung ist neben der 40 
Neigungsverstellung eine motorische oder hydrauiische Ho- 
henverstellung der Kopfstutze vorgesehen. Zur Hohenver- 
stellung wird im Regelfall ein gesonderter Antrieb vorhan- 
den sein. 

[0036] Die Antriebseinrichtung zur Neigungsverstellung 45 
kann zusammen mit der Kopfstutze hohenverstellbar oder 
alternativ am Ruckenlehnenrahmen ortsfest angeordnet 
sein. Die erstere Variante bietet sich insbesondere bei Aus- 
fuhrung der Antriebseinrichtung nut einer Zahnstangen-Rit- 
zel-Anordnung an, wahrend die letztere Ausfuhrung in Ver- 50 
bindung mit einer Bowdenzugeinrichtung sinnvoil ist. 
[0037] Bei der Ausfuhrung des Fahrzeugsitzes mit kombi- 
nierter Hohen- und Neigungsverstellung ist bevorzugt eine 
kombinierte elektronische Steuereinheit fur beide Verstell- 
vorgange vorgesehen. Diese weist insbesondere einen Verti- 55 
kalpositionsspeicher zur Speicherung einer vorbestimmten 
Anzahl von Hoheneinstellungen auf, der mit dem Neigungs- 
winkelspeicher fur die Neigungsverstellung zusammenhan- 
gend ausgebildet ist oder zumindest derart mit diesem zu- 
sammenwirkt, daB in der Steuereinheit eine Mehrzahi von 60 
Winkelstellungen und Hohenpositionen zusammen spei- 
cherbar und in der Kombination auf Knopfdruck abrufbar 
ist. 

[0038] Vorteile und ZweckmaBigkeiten der Erfindung er- 
geben sich im iibrigen aus den Unteranspriichen sowie der 65 
nachfolgenden Beschreibung bevorzugter Ausfuhrungsbei- 
spiele anhand der Figuren. Von diesen zeigen: 
[0039] Fig, 1 und la eine Skizze zur Erlauterung des 



grundsatzlichen Aufbaus und einer Variante der Kraftiiber- 
tragung zur Crash- Vers tel lung und Neigungsverstellung der 
Kopfstutze bei einem erfindungsgemaBen Fahrzeugsitz, 
[0040] Fig. 2 eine schematische perspektivische Darstel- 
lung eines Pkw-Vordersitzes gemaB einer ersten Ausfuh- 
rungsform der Crash-Ausldsung und 

[0041] Fig. 3 eine schematische perspektivische Darstel- 
lung eines Pkw-Vordersitzes gemaB einer zweiten Ausfiih- 
rungsform. 

[0042] In Fig. 1 sind grob schematisch in Art einer Quer- 
schnittsdarstellung des oberen Abschnittes der Ruckenlehne 
eines Pkw-Sitzes 1 die fur das Verstandnis einer Ausfuh- 
rungsfonn der Erfindung wesentlichen Komponenten ge- 
zeigt. Der Pkw-Sitz 1 umfaGt die Ruckenlehne 3 mit. anna- 
hernd vertikal ausgerichteten Kopfstutzenfuhrungen 5 zur 
Halterung einer Kopfstutze 7. Diese besteht im wesentli- 
chen aus einem Kopfstutzen-Hinterteil 9, welches fest mit 
Kopfstutzenstangen 11? zur vertikal verschieblichen Halte- 
rung in den Kopfstutzenfuhrungen 5 der Ruckenlehne 3 ver- 
bunden ist, und einem gegeniiber dem Kopfstutzen-Hinter- 
teil 9 beweglichen Kopfstutzen-Vorderteil 13. 
[0043] Das Kopfstutzen- Vorderteil 13 ist um eine horizon- 
tale Drehachse 15 am oberen, nach vorn gebogenen Ende 
des Kopfstutzen- Hinterteils 9 verschwenkbar, womit sein 
unteres Ende effektiv in Richtung des Pfeils x zum Hinter- 
kopf eines (nicht dargestellten) Fahrzeuginsassen hin oder 
von diesem weg bewegbar ist. In der Figur ist eine erste 
Drehstellung des Kopfstutzen-Vorderteils 13 durchgezogen 
und eine zweite Drehstellung gestrichelt dargestellt. 
[0044] Zwischen dem Kopfstutzen-Hinterteil 9 und dem 
Kopfstutzen-Vorderteil 13 ist eine das Vorderteil gegeniiber 
dem Hinterteil fixierende Spreizhebelanordnung 17 vorge- 
sehen. Dieser ist ein Federelement 18 zugeordnet, das den 
Spreizhebeln und damit dem Kopfstutzen-Vorderteil 13 ge- 
geniiber dem H'nterteil 9 eine Vorspannung erteilt. Ein 
Bowdenzug 19 ist mit dem einen Ende an einem Anlenk- 
punkt 17a der Spreizhebelanordnung 17 befestigt. 
[0045] Der Bowdenzug 19 verzweigt sich in einem Kopp- 
lungselement 20, welches in Fig. la genauer dargestellt ist, 
in einen ersten und zweiten Bowdenzug- Abzweig 19.1 und 
19.2. Wie in Fig. la zu erkennen ist, umfaBt das Kopplungs- 
element 20 im wesentlichen einen Drahtverbinder 20a, der 
die Enden der Innendrahte des einteiligen Bowdenzugab- 
schnittes 19 und der beiden Abzweige 19.1 und 19.2 derart 
fest miteinander verbindet, daB - in Art eines Oder-Gliedes 
- eine an einem der Abzweige 19.1, 19.2 wirkende Zugkraft 
in den einteiligen Abschnitt 19 weitergeleitet wird. 
[0046] Ein erstes Ende des Bowdenzuges (genauer gesagt: 
eines Innendrahtes) ist um eine Rolle 21a gewickelt, die auf 
der Welle eines Elektrornotors 21 zur Neigungsverstellung 
sitzt. Der Elektromotor wird - was in der Figur nicht darge- 
stellt ist - durch einen Betatigungsschalter oder uber eine 
elektronische Steuereinheit angesteuert. Das zweite Ende 
des Bowdenzuges ist (was in Fig. 1 allerdings nicht darge- 
stellt ist) mit einem weiter unten anhand von Beispielen ge- 
nauer beschriebenen Antrieb zur Crash-Auslosung verbun- 
den. 

[0047] Bei Ansteuerung des Elektrornotors uber ein ent- 
sprechendes Steuersignal ("Kopfstutze nach vorn" bzw. 
"Kopfstutze nach hinten") wird die Rolle 21a in eine der bei- 
den mit dem Pfeii symbol isierten Drehrichtungen gedreht 
und der Innendraht des Bowdenzuges 19 angezogen oder 
entspannt, woraufhin das Kopfstutzen-Vorderteil 13 uber 
die Spreizhebelanordnung 17 im Zusammenwirken mit dem 
Federelement 18 gegeniiber dem Kopfstutzen-Hinterteil 
nach vorn oder hinten bewegt wird. Auf grundsatzlich ahn- 
liche Weise wird die bei einer Crash-Auslosung aufge- 
brachte Antriebskraft auf das Kopfstutzen-Vorderteil uber- 
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iragen, jedoch erfolgt in diesem Fall die Kraftubertragung 
schr schncll, und die Spreizhebelanordnung wird bis in die 
in Fig. 1 gestricheltdargestellte Uber-Tor.punkl-Posir.ion ge- 
streckt. 

[0048] In dieser Stellung wirkt die Hebelanordnung 
selbstsperrend, kann also beim Aufprall des Hinterkopfes 
des Fahrzeuginsassen nicht in ihre urspriinglich eingestellte 
Lage zuriickweichen und fangt den Kopf dadurch sicher auf. 
Sie muB nach dem Unfall auf geeignete (an sich bekannte) 
Weise manucll enlricgelt werden und kann dann in die ein- 
gestellte Neigungsposition zuriickgefuhrt werden. 
[0049] Zu beachten ist, daB das Federelernent 18 eine sol- 
che FederkonsLante haben muB, daB die eingestellte Winkcl- 
stellung des Kopfstiitzen-Vorderteils auch bei einem hefti- 
gen Anlegen des Hinterkopfes des Fahrzeuginsassen erhal- 
ten bleibt. 

[0050] Fig. 2 zeigt in eincr gestrichelt gezeichneten per- 
spektivischen Darstellung einen Pkw-Vordersitz 100 mi t ei- 
nern Sitzteil 101, einer Riickenlehne 103 und einer Kopf- 
stutze 105, in die eine Antriebseinrichtung 107 fur einen 
(nicht dargestellten) Verstellmechanismus eingebaut ist, mit 
dem die Kopfstutze 105 im Falle eines Heck- und wahlweise 
auch Frontalcrashs verstellt werden kann. Das Sitzteil 101 
und die Riickenlehne 103 haben getrennte Rahmenteile 109 
bzw. Ill aus Metallprofilen. 

[0051] Die Kopfstutze 105 hat den weiter oben beschrie- 
benen Aufbau, von dem in dieser Figur das Kopfstiitzen- 
Hinterteil 105A, die horizontale Drehachse 105B und das 
schwenkbare Kopfstutzen-Vorderteil 105C zu sehen sind. 
[0052] Die Antriebseinrichtung 107 umfaBt beispiels- 
weise insgesamt funf Stahldrahte 113, die jeweils mit dem 
einen Ende an einem der aufrecht stehenden Abschnitte des 
Rahmenteils 111 der Riickenlehne 103 befestigt sind und am 
anderen Ende einen Haken 113a aufweisen. Die Stahldrahte 
113 verlaufen im wesentlichen waagerecht sowie quer zur 
Fahrzeuglangsachse und somit zur Bewegungsrichtung ei- 
nes (nicht dargestellten) Fahrzeuginsassen im Falle eines 
Heckaufpralls und umgreifen mit ihren Haken 113a alternie- 
rend von beiden Seiten einen im wesentlichen vertikal ver- 
laufenden Bowdenzug 115. 

[0053] Der Bowdenzug 115 ist mit dem einen Ende an ei- 
nem unteren Quertrager 117 des Rahmenteils 111 befestigt, 
und sein oberes Ende ist - was in der Figur nicht naher dar- 
gestellt ist - mit dem Kopfstutzen-Vorderteil 105C bzw. ei- 
nem diesem zugeordneten Hebel-Gelenk-Mechanismus vcr- 
bunden. Die Stahldrahte 113 und der Bowdenzug 115 sind 
jeweils iiber den groBeren Teil inter Langserstreckung be- 
weglich in eine Lastverteilerplatte 119 eingebettet, die ins- 
besonderc auch die Eingriffsstellen der Haken 113a mit dem 
Bowdenzug 115 gegenuber dem Korper des erwahnten 
Fahrzeuginsassen abdeckt. 

[0054] Wenn bei einem hinreichend starken Heckaufprall 
oder "Rebound" nach einem Frontaufprall der Korper des 
Fahrzeuginsassen mit einer das Aufnahmevermogen der 
(nicht dargestellten) Polsterung ubersteigenden Beschleuni- 
gung von vom gegen die Riickenlehne 103 gepreBt wird, 
dann wird er insbesondere auch gegen die Stahldrahte 113 
gedruckt, und diese Ziehen am jeweiligen Eingriffspunkt des 
Hakens 113a mit dem Bowdenzug 115 diesen zu sich hin, da 
sie selbst undehnbar sind. 

[0055] Der biegsame Bowdenzug 115 nimmt infolge des 
durch die Stahldrahte 113 alternierend von beiden Seiten 
ausgeiibten Zuges eine zickzack- oder maanderformige Ge- 
stalt an. Sein (oberes) freies Ende wird dadurch um einen 
den Verschiebungsbetrag des Fahrzeuginsassen in Richtung 
auf die Riickenlehne wesentlich ubersteigenden Betrag in 
Richtung des Pfeils in der Figur nach unten gezogen und lost 
dabei eine Schwenkbewegung des Kopfstutzen-Vorderteils 



aus, die z. B. durch eine mittels des Bowdenzuges freigege- 
bene Druckfedcreinrichtung zwischen Kopfstulzen-Hinlcr- 
teil und Kopfstutzen-Vorderteil angetrieben werden kann. 
[0056] In Fig. 3 ist eine weitere Antriebseinrichtung 207 
5 in einem hinsichtlich seines sonstigen Aufbaus mit dem Sitz 
nach Fig. 2 ubereinstimmenden Pkw-Vordersitz 200 skiz- 
ziert. Die Antriebseinrichtung 207 umfaBt hier insgesamt 
sechs faserverstarkte, z. B. kevlarverstarkte KunststofTban- 
der 213, die alternierend von beiden Seiten her um ein als 

10 sekundares Zugelcment dienendes, ebenfalls faserverstark- 
tes Kunststoffkabel 215 geschlungen und jeweils mit beiden 
Enden in entsprechenden Schlitzen der aufrechten Ab- 
schnitte des Rahmenteils 211 befestigt sind. 
[0057] Die Funktion dieser Anordnung entspricht grund- 

15 satzlich vollkommen derjenigen nach der ersten Ausfiih- 
rungsform. Die Kunststoffbander 213 und das Kunststoffka- 
bel 215 wirken in ahnlicher Weise reibungsarm zusammen 
wie die Drahte nach Fig. 2 mit dem dort als sekundares Zu- 
gelement vorgesehenen Bowdenzug. Die gegenuber Stahl- 

20 drahte n flachigere Ausbildung der primaren Zugelemente 
als Netze bzw. Bander nach Fig. 2 und 3 ermoglicht bei die- 
sen letztgenannten Ausfuhrungen das Weglassen eines ge- 
sonderten Lastverteilelementes. 

[0058] Die Ausfuhrung der Erfindung ist nicht auf die 
25 oben beschriebenen Ausfuhrungen beschrankt, sondem 
ebenso in einer Vielzahl von Abwandlungen moglich, die im 
Rahmen fachgemaBen Handelns liegen. 

Bezugszeichenliste 

30 

1; 100; 200 Fahrzeugsitz (Pkw-Vordersitz) 
3; 103; 203 Riickenlehne 
5 Kopfstutzenfuhrung 
7; 105; 205 Kopfstutze 
35 9; 105A; 205A Kopfstiitzen-Hinterteil 
11 Kopfstiitzenstange 
13; 105C; 205C Kopfstutzen-Vorderteil 
15; 105B; 205B Drehachse 

17 Spreizhebelanordnung ; : 
40 17a Anlenkpunkt :js 

18 Federelernent 

19 Bowdenzug < :s . 
19.1, 19.2 Bowdenzug-Abzweig 

20 Kopplungselement 
45 20a Drahtverbinder 

101; 201 Sitzteil 

107; 207 Antriebseinrichtung 

109, 111; 209, 211 Rahmenteil 

113 Stahldraht 
50 113a Haken 

115 Bowdenzug 

117; 217 Quertrager 

119 Lastverteilerplatte 

213 Kunststoffband 
55 215 Kunststoffkabel 

Patentanspriiche 

1. Fahrzeugsitz (1; 100; 200), insbesondere fur einen 
60 Personenkraftwagen, mit einer Riickenlehne (3; 103; 
203) und einer an deren oberem Ende angeordneten 
Kopfstutze (7; 105; 205), die ein im wesentlichen starr 
in der Riickenlehne gehaltertes Kopfstiitzen-Hinterteil 
(9; 105A; 205 A) und ein um eine im wesentlichen ho- 
65 rizontale Drehachse (15; 105B; 205B), insbesondere 

am oberen Ende des Kopfstiitzen-Hinterteils, schwenk- 
barcs Kopfstutzen-Vorderteil (13; 105C; 205C) auf- 
weist, gekennzeichnet durch mindestens eine An- 
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triebseinrichtung (17, 19, 21; 107; 207) zum Nach- 
Vorn-Schwcnken dcs Kopfstutzen-Vordcrtcils urn die 
Drehachse urn einen groGen Winkelbetrag im Anspre- 
chen auf ein einen Fahrzeugaufprall kennzeichnendes 
erstes Steuersignal und um einstellbare Winkelbetrage 5 
im Ansprechen auf ein eine gewiinschte Kopfstiitzen- 
neigung kennzeichnendes zweites Steuersignal zur 
Neigungsverstellung. 

2. Fahrzeugsitz nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Antriebseinrichtung ein zumindest 10 
mittelbar auf das Kopfstutzen-Vorderteil einwirkendes 
Element, insbesondere eine Bowdenzugeinrichtung 
(19; 115), als KraftQbertragungselement umfaBt. 

3. Fahrzeugsitz nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Antriebseinrichtung einen Elek- 15 
tromotor (21) als erstes Antriebselement zur Neigungs- 
verstellung umfaBt. 

4. Fahrzeugsitz nach Anspruch 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Elektromotor auch das Nach- Vorn- 
Schwenken bei einem Fahrzeugaufprall bewirkt. 20 

5. Fahrzeugsitz nach Anspruch 4, gekennzeichnet 
durch einen den Elektromotor ansteuemden elektroni- 
schen Steuersignalgeber, der die Annaherung eines an- 
deren Fahrzeuges und/oder die Annaherung des Fahr- 
zeuginsassen an die Ruckenlehne erfaBt und unter vor- 25 
bestimmten Weg-Zeit-Kriterien auswertet und bei de- 
ren Erfullung ein einen bevorstehenden oder erfolgten 
Fahrzeugaufprall kennzeichnendes zweites Steuersi- 
gnal ausgibt. 

6. Fahrzeugsitz nach einem der Anspriiche 1 bis 3, ge- 30 
kennzeichnet durch einen mechanise hen Aktuator 
(113; 213) bzw. Signalgeber fur das erste Steuersignal, 
der die dem Fahrzeuginsassen bei dem Fahrzeugauf- 
prall erteilte Beschleunigung erfaBt und in eine An- 
triebskraft fur die Antriebseinrichtung zum Nach- 35 
Vorn-Schwenken bei dem Fahrzeugaufprall umsetzt. 

7. Fahrzeugsitz nach einem der Anspriiche 2 bis 6, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Kraftubertragungsele- 
ment (19) auf eine zwischen dem Kopfstiitzen-Hinter- 
teil (9) und dem Kopfstutzen-Vorderteil (13) angeord- 40 
nete, insbesondere federbelastete, Spreizhebeleinrich- 
tung (17) derart wirkt, daB die Ubertragung einer Zug- 
kraft ein Wegspreizen des Kopfstutzen-Vorderteils ge- 
genuber dem Kopfstutzen-Hinterteil um die Drehachse 
(15) bewirkt. 45 

8. Fahrzeugsitz nach Anspruch 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Spreizhebeleinrichtung (17) eine Ar- 
retierungseinrichtung zum Arretieren in der ausge- 
spreizten Stellung, insbesondere in einer Uber-Tot- 
punkt-Position, aufweist. so 

9. Fahrzeugsitz nach Anspruch 2 und einem der An- 
spriiche 6 bis 8, dadurch gekennzeichnet, daB das Zu- 
gelement (19) einen Verbindungs- bzw. Verzweigungs- 
punkt (20) aufweist, an dem einerseits ein Antriebsele- 
ment zur Neigungsverstellung und andererseits ein An- 55 
triebseleinent zum Nach- Vorn-Schwenken bei einem 
Fahrzeugaufprall angreift. 

10. Fahrzeugsitz nach Anspruch 9, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB am Verbindungs- bzw. Verzweigungs- 
punkt ein Kopplungselement (20) zur festen Verbin- 60 
dung des Bowdenzuges (19) mit zwei Zugdrahten 
(19.1; 19.2) vorgesehen ist. 

11. Fahrzeugsitz nach einem der vorangehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB am Kopfstut- 
zen-Vorderteil ein mit einem Elektromotor verbunde- 65 
nes aktives Zugelement, insbesondere eine Bowdenzu- 
geinrichtung, angebracht und zwischen dem Kopfslut- 
zen-Hintereil und dem Kopfstutzen-Vorderteil ein sich 
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gegen das Kopfstutzen-Hinterteil abstutzendes und das 
Kopfstutzen-Vorderteil nach vorn vorspannendes pas- 
sives Druckfederelement angeordnet. ist. 

12. Fahrzeugsitz nach Anspruch 11, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das passive Druckfederelement eine 
Stahl-Schraubenfeder aufweist. 

13. Fahrzeugsitz nach einem der Anspriiche 1 bis 10, 
dadurch gekennzeichnet, daB am Kopfstutzen-Vorder- 
teil ein zumindest mittelbar mit einem Elektromotor 
verbundenes aktives, insbesondere selbstspcrrendes, 
Druckelement angebracht ist. 

14. Fahrzeugsitz nach Anspruch 13, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das aktive Druckelement als Zahnstange 
einer zwischen dem Kopfstutzen-Hinterteil und dem 
Kopfstutzen-Vorderteil angeordneten Zahnstangen- 
Ritzel-Einrichtung ausgebildet ist. 

15. Fahrzeugsitz nach Anspruch 13, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das aktive Druckelement als Kolben- 
stange einer zwischen dem Kopfstutzen-Hinterteil und 
dem Kopfstutzen-Vorderteil angeordneten Kolben-Zy- 
linder-Einrichtung ausgebildet ist, welche mittelbar 
iiber eine Hydraulikpumpe elektromotorisch angetrie- 
ben wird. 

16. Fahrzeugsitz nach einem der vorangehenden An- 
spriiche, gekennzeichnet durch eine mit einem Steuer- 
signaleingang der Antriebseinrichtung verbundene 
elektronische Steuereinheit, die insbesondere einen 
Neigungswinkelspeicher zur Speicherung einer Mehr- 
zahl vorbestimmter Winkelpositionen des Kopfstut- 
zen-Vorderteils um die Drehachse aufweist, zur Aus- 
gabe des zweiten Steuersignals. 

17. Fahrzeugsitz nach einem der vorangehenden An- 
spriiche, gekennzeichnet durch eine motorische oder 
hydraulische Antriebseinrichtung zur Hohenverstel- 
lung der Kopfstutze. 

18. Fahrzeugsitz nach Anspruch 16 und 17, dadurch 
gekennzeichnet, daB die elektronische Steuereinheit ei- 
nen Vertikalpositionsspeicher zur Speicherung einer 
vorbestimmten Anzahl von Hoheneinstellungen der 
Kopfstutze aufweist, welcher insbesondere mit dem 
Neigungswinkelspeicher zusammenhangend ausgebil- 
det ist oder zusammen wirkt, derart, daB in der Steuer- 
einheit eine Mehrzahl von Winkelsteliung/Hohenposi- 
tion-Wertepaaren zur Einstellung der Kopfstutze spei- 
cherbar ist. 

19. Fahrzeugsitz nach einem der vorangehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Antriebsein- 
richtung zum Nach- Vorn-Schwenken zusammen mit 
der Kopfstutze, insbesondere vermittels eines Antrie- 
bes zur Hohenverstellung, hohenverstellbar ist. 

20. Fahrzeugsitz nach einem der Anspriiche 6 bis 19, 
dadurch gekennzeichnet, daB der mechanische Aktua- 
tor bzw. Steuersignalgeber fur das erste Steuersignal 
eine in der Ruckenlehne angeordnete und gegenuber 
einem im wesentlichen starren Rahmen der Rucken- 
lehne mit einer Bewegungskomponente parallel zur 
Fahrtrichtung bewegbare Druckplatte aufweist. 

21. Fahrzeugsitz nach einem der Anspriiche 6 bis 19, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB der mechanische Aktuator eine Mehrzahl primarer 
Zugelemente (113; 213), die jeweils mit mindestens ei- 
nem Ende an einem Riickenlehnenrahmen (109, 111; 
209, 211) befestigt und im Verschiebungsbereich des 
Fahrzeuginsassen angeordnet sind, und 
ein sekundares, langgestrecktes Zugelement (115; 215) 
aufweist, das mit mindestens einem Ende an dem Ruk- 
kenlehnenrahmen und an mindestens einem Punkt mit 
dem Kopfstutzen-Vorderteil (105C; 205C) oder der zu- 
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geordneten Antriebseinrichtung verbunden ist und in 
desscn Langsverlauf die primaren Zugelemente im we- 
sentlichen alternierend von gegeniiberliegenden Seiten 
angreifen derart, daB es bei einer Beaufschlagung der 
primaren Zugelemente durch eine Verschiebung des 5 
Fahrzeuginsassen im wesentlichen zickzack- oder ma- 
anderformig verformt. wird und dabei das Kopfstiitzen- 
Vorderleil antreibt bzw. dessen Antriebseinrichtung 
steuert. 

22. Fahrzeugsitz nach Anspruch 21, dadurch gekenn- io 
zeichnet, daB die primaren Zugelemente (113; 213) als 
quer oder schrag zur Verschiebungsrichtung des Fahr- 
zeuginsassen sowie quer oder schrag zur Langsachse 
des sekundaren Zugelementes verlaufende, im wesent- 
lichen undehnbare Drahte oder Bander ausgebildet 15 
sind, die insbesondere das sekundare Zugelement (115; 
215) umschlingen und mit beiden Enden am Rucken- 
lehnenrahmen befestigt sind oder mit jeweils einem 
Ende am Riickenlehnenrahmen (109, 111; 209, 211) 
befestigt sind und am freien Ende einen Haken oder 20 
eine Ose aufweisen, mit dem bzw. der sie das sekun- 
dare Zugelement umgreifen oder die mit einem Ende 
am Riickenlehnenrahmen befestigt und mit ihrem 
freien Ende fest mit dem sekundaren Zugelement ver- 
bunden sind. 25 

23. Fahrzeugsitz nach Anspruch 21 oder 22, dadurch 
gekennzeichnet, daB das sekundare Zugelement (115) 
als im wesentlichen undehnbarer, ausgepragt biegsa- 
mer Draht oder undehnbares, biegsames Band ausge- 
bildet ist. 30 

24. Fahrzeugsitz nach Anspruch 21 oder 23, dadurch 
gekennzeichnet, daB die primaren Zugelemente durch 
mindestens je ein auf einer Seite des sekundaren Zuge- 
lementes angeordnetes und dieses an einer Mehrzahl 
von Punkten umgreifendes oder an einer Mehrzahl von 35 
Punkten mit diesem befestigtes Flachen-Zugelement, 
insbesondere als im wesentlichen undehnbares Gitter, 
Geflecht oder Gewebe, gebildet sind. 

25. Fahrzeugsitz nach einem der Anspriiche 21 bis 24, 
dadurch ^gekennzeichnet, daB die primaren Zugele- 40 
mente (li3; 213) alternierend an den gegeniiberliegen- 
den Seiten wangen (111; 211) des Ruckenlehnenrah- 
mens befestigt sind und das sekundare Zugelement 
(115; 215) an einem Quertrager in einem unteren oder 
oberen Endbercich der Ruckenlehne oder an einem 45 
Quertrager des Sitzteils befestigt ist. 

26. Fahrzeugsitz nach einem der Anspriiche 21 bis 25, 
dadurch gekennzeichnet, daB die primaren Zugele- 
mente (113; 213) und das sekundare Zugelement (115; 
215) hinter einer Riickenlehnenpolsterung des Fahr- 50 
zeugsitzes angeordnet sind. 

27. Fahrzeugsitz nach einem der Anspriiche 21 bis 26, 
dadurch gekennzeichnet, daB die primaren Zugele- 
mente (113) und das sekundare Zugelement (115) in 
ein zumindest ihre Verbindungsbereiche gegeniiber 55 
dem Fahrzeuginsassen uberdeckendes flachiges Last- 
verteilungselement (119), insbesondere eine Lastver- 
teilerplatte, beweglich eingefugt sind. 

28. Fahrzeugsitz nach einem der vorangehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Antriebsein- 60 
richtung einen mit dem Kopfstiitzen- Vorderteil verbun- 
denen und durch das Steuersignal beaufschlagten 
Kraftspeicher, insbesondere eine gegen die Rucken- 
lehne oder das Kopfstiitzen-Hinterteil abgestiitzte und 
gegen das Kopfstiitzen- Vorderteil vorgespannte Druck- 65 
federeinrichtung, aufweist. 

29. Fahrzeugsitz nach Anspruch 28, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB dem Kraftspeicher eine Arretierungs- 
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und/oder eine Dampfungseinrichtung zugeordnet ist, 
die das Zuriickweichen des Kopfstiitzen- Vorderteiles 
unmittelbar nach dem Nach-Vorn-Schwenken verhin- 
dert oder wesentlich erschwert. 

30. Fahrzeugsitz nach Anspruch 29, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Dampfungseinrichtung ein hydrauli- 
sches oder Reibungs-Dampfungsglied umfaBt. 
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